DAMPAK OPERASIONAL JALAN TOL MOJOKERTO – SURABAYA TERHADAP KINERJA JEMBATAN TIMBANG TROSOBO DAN KINERJA PERKERASAN JALAN DI SEKITARNYA by Dan Nur Illiyin, Bondan Fariz Rahman et al.
  
DAMPAK OPERASIONAL JALAN TOL MOJOKERTO – 
SURABAYA TERHADAP KINERJA JEMBATAN TIMBANG 






Ditujukan untuk memenuhi persyaratan 


















DAMPAK OPERASIONAL JALAN TOL MOJOKERTO – SURABAYA 
TERHADAP KINERJA JEMBATAN TIMBANG TROSOBO DAN KINERJA 
PERKERASAN JALAN DI SEKITARNYA 
(The Impact of Mojokerto – Surabaya  Toll Road Operation on Trosobo Weighbridge 





, Hendi Bowoputro, ST, MT
2





Mahasiswa / Program Sarjana / Jurusan Teknik Sipil / Fakultas Teknik Universitas Brawijaya 
2
Dosen / Jurusan Teknik Sipil / Fakultas Teknik Universitas Brawijaya 
Jalan Mayjen Haryono No. 167 Malang, 65145, Jawa Timur 
Email: bondanfariz@gmail.com, nurilliyin17@gmail.com 
ABSTRAK 
Kabupaten Sidoarjo merupakan salah satu kabupaten di Provinsi Jawa Timur dengan zona industri yang 
luas. Zona industri yang luas tersebut mengakibatkan tingkat distribusi barang semakin tinggi. Tingginya 
tingkat distribusi barang tersebut tentu memerlukan pergerakan kendaraan berat angkutan barang yang tinggi 
pula. Oleh karena itu, dibutuhkan suatu kontrol dari pemerintah untuk mengawasi muatan barang yang 
dibawa kendaraan berat dengan mengoperasikan jembatan timbang. Namun, saat ini kontrol Jembatan 
Timbang Trosobo (JT Trosobo) yang mengontrol kendaraan berat dari Mojokerto dan sekitarnya menuju ke 
Kota Surabaya masih belum maksimal. Kontrol jembatan timbang tersebut akan semakin menurun apabila 
Jalan Tol Mojokerto-Surabaya sudah beroperasi karena akan menyebabkan peralihan rute kendaraan. Oleh 
karena itu, tujuan kajian ini adalah untuk mengetahui kondisi kontrol muatan pada JT Trosobo, dampak dari 
tidak terkontrolnya muatan kendaraan berat angkutan barang terhadap jalan di sekitar Jalan Tol Mojokerto – 
Surabaya dan JT Trosobo, dan pemilihan lokasi jembatan timbang baru dari beberapa alternatif untuk 
meningkatkan kontrol pemerintah terhadap muatan kendaraan berat. 
Dari hasil analisis  kondisi kontrol muatan, didapatkan tingkat persentase kontrol muatan JT Trosobo 
saat ini adalah sebesar 41,8% dan diprediksi akan menurun menjadi 23% setelah jalan tol beroperasi. Dari 
analisis penurunan umur rencana jalan yang dilakukan dengan menghitung persentase peningkatan VDF 
(Vehicle Damage Factor) masing-masing golongan kendaraan, prediksi penurunan umur rencana dalam 
sepuluh tahun umur rencana jalan adalah 2,9 tahun pada Jalan Legundi 1, 3,1 tahun pada Jalan Gubernur 
Sunandar, dan 2,8 tahun pada Jalan Legundi 2. Penurunan umur rencana jalan tersebut menyebabkan 
pemerintah mengalami kerugian biaya yaitu senilai Rp. 62.380.880 per km jalan. Dari hasil analisis AHP, 
alternatif 1 yang berlokasi di Jalan Gubernur Sunandar memperoleh skor 0,75, alternatif 2 yang berlokasi di 
Jalan Bypass Krian memperoleh skor 0,72, dan alternatif 3 yang berlokasi di Jalan Legundi 1 memperoleh 
skor 0,66. Sehingga alternatif terbaik yang dapat dijadikan lokasi jembatan timbang baru adalah alternatif 1. 
Kata kunci: jembatan timbang, kendaraan berat, umur rencana jalan, AHP (Analytic Hierarchy Process). 
ABSTRACT 
Sidoarjo Regency is one of regencies in East Java Province with wide industrial zone. That industrial 
zone made the distribution of goods increased. The increase of distribution of these goods would also require 
the higher movement of freight vehicles. Therefore, it takes a control from the government to monitor the 
amount of loads carried by heavy vehicles by operating weighbridge. However, the current control of 
Trosobo Weighbridge which controls heavy vehicles from Mojokerto and surrounding areas to the city of 
Surabaya is still not maximized. The control of the weighbridge will decrease further if the Mojokerto-
Surabaya Toll Road is already in operation because the operation of the toll road can cause the switching 
vehicle movement route. Therefore, the purpose of this study was to determine the condition of overload 
control at Trosobo Weighbridge, the impact of uncontrolled heavy vehicle loads around Mojokerto – 
Surabaya toll road and Trosobo Weighbridge, and the selection of new weighbridge from several 
alternatives to improve government control over heavy vehicle loads. 
From the overload control analysis, the percentage of Trosobo weighbridge service is 41,8% and it is 
predicted will decrease to 23% after toll road is in operation. While from the analysis of the deficit design 
life that is done by calculating the increase in vehicle damage factor (VDF) percentage of each class of 
vehicles, the prediction of road design lifetime decrease in ten years are 2.9 years at Legundi 1 St,3.1 years 
at Gubernur Sunandar St, and 2.8 years at Legundi 2 St. The decrease in the road design lifetime causes the 
government’s cost of losses to be worth Rp. 62,380,880 per km. From the AHP analysis, alternative 1 located 
on Gubernur Sunandar St. got 0,75 score, alternative 2 located on Bypass Krian St. got 0,72 score, and 
alternative 3 located Legundi 1 St. got 0,66 score. So the best alternative that can be used as a new 
weighbridge location is alternative 1. 




Jawa Timur merupakan salah satu provinsi 
dengan tingkat pertumbuhan ekonomi tertinggi di 
Indonesia.  Perekonomian Jawa Timur tahun 2015 
yang diukur berdasarkan Produk Domestik 
Regional Bruto (PDRB) mengalami pertumbuhan 
tertinggi pada lapangan usaha Penyediaan 
Akomodasi dan Makan Minum yaitu sebesar 7,85 
persen (Badan Pusat Statistik Provinsi Jawa 
Timur). Pertumbuhan kebutuhan domestik 
tersebut berbanding lurus dengan kebutuhan jasa 
distribusi barang. Kebutuhan domestik yang 
semakin hari semakin meningkat mengakibatkan 
banyaknya kendaraan berat angkutan barang yang 
memasuki Provinsi Jawa Timur. Arus lalu lintas 
kendaraan berat angkutan barang tersebut 
berpotensi merusak prasarana transportasi 
terutama jalan dan juga dapat membahayakan 
pengguna jalan lainnya jika muatan kendaraan 
melebihi batas yang diizinkan. Oleh sebab itu 
pemerintah perlu mengontrol muatan barang yang 
didistribusikan. 
Salah satu bentuk kontrol pemerintah 
terhadap muatan angkutan barang adalah dengan 
melakukan penimbangan pada setiap kendaraan 
berat angkutan barang. Penimbangan angkutan 
barang dilaksanakan dengan menggunakan alat 
penimbangan pada jembatan timbang yang 
dioperasikan di beberapa jalan di Provinsi Jawa 
Timur. Apabila kendaraan yang melewati 
jembatan timbang membawa muatan melebihi 
batas yang diizinkan, maka petugas yang 
beroperasi akan memberikan tindakan sesuai 
dengan Peraturan Menteri 134 tahun 2015 tentang 
Penyelenggaraan Penimbangan Kendaraan 
Bermotor di Jalan. 
Lokasi jembatan timbang pada masing-
masing daerah diatur secara strategis agar 
kendaraan dengan muatan barang yang melintasi 
jalan di Jawa Timur dapat dikontrol oleh 
pemerintah. Salah satu jalan di Jawa Timur yang 
mengoperasikan jembatan timbang adalah Jalan 
Raya Trosobo, Sidoarjo. Jembatan Timbang 
Trosobo (JT Trosobo) memiliki letak yang 
strategis dimana angkutan barang dari daerah 
Mojokerto dan sekitarnya akan  melewati Jalan 
Raya Trosobo untuk menuju ke Kota Surabaya. 
Namun, saat ini kondisi kinerja JT Trosobo yang 
berfungsi untuk mengawasi muatan kendaraan 
berat angkutan barang masih sangat rendah. 
Kendaraan berat dengan muatan berlebih 
(overload) yang lolos dari kontrol JT Trosobo 
akan mengakibatkan terjadinya penurunan umur 
rencana jalan pada jalan di sekitarnya. Penurunan 
umur rencana jalan tersebut tentu akan 
meningkatkan anggaran biaya perawatan jalan 
yang pada akhirnya dapat mengakibatkan 
kerugian biaya bagi pemerintah. Penurunan umur 
rencana jalan dan kerugian biaya tersebut akan 
semakin menurun apabila rute pergerakan 
kendaraan berat yang menuju ke Kota Surabaya 
beralih akibat mulai beroperasinya Jalan Tol 
Mojokerto – Surabaya. Dengan dioperasikannya 
Jalan Tol Mojokerto – Surabaya ini, angkutan 
barang dapat menuju ke Kota Surabaya tanpa 
harus melewati JT  Trosobo. 
Oleh sebab itu, penulis menyusun laporan 
yang berjudul Kajian Dampak Operasional Jalan 
Tol Mojokerto – Surabaya terhadap Jembatan 
Timbang Trosobo dan Jalan disekitarnya dengan 
harapan agar dapat mengembalikan fungsi dari 
jembatan timbang yang ada di Sidoarjo, yaitu 
mengontrol kendaraan berat angkutan barang 
yang berasal dari Mojokerto dan sekitarnya 
menuju Kota Surabaya. 
Adapun tujuan yang akan dicapai dalam 
penelitian ini adalah: 
1. Mengetahui kondisi kontrol muatan pada JT 
Trosobo sebelum dan setelah beroperasinya 
Jalan Tol Mojokerto – Surabaya. 
2. Mengetahui penurunan umur rencana jalan 
dan kerugian biaya akibat beban overload 
pada jalan di sekitar Jalan Tol Mojokerto – 
Surabaya dan JT Trosobo. 
3. Mengetahui lokasi terpilih yang berpotensi 
sebagai lokasi pembangunan jembatan 
timbang baru. 
Batasan Masalah 
Mengingat luasnya cakupan permasalahan 
dan mempertimbangkan berbagai keterbatasan, 
maka ruang lingkup dan pembahasan difokuskan 
pada bahasan-bahasan sebagai berikut: 
1. Kendaraan berat angkutan barang yang 
dibahas adalah kendaraan berat angkutan 
barang yang berasal dari Mojokerto dan 
sekitarnya menuju Kota Surabaya. 
2. Survei untuk perhitungan volume lalu lintas 
dilakukan di simpang 4 Bypass Krian (Jl. 
Bypass Krian – Jl. Gubernur Sunandar – Jl. 
Raya Legundi) dan simpang 4 Legundi (Jl. 
Raya Legundi – Jl. Raya Pasinan 
Winginanom – Jl. Raya Krikilan). 
3. Analisis penurunan umur rencana jalan pada 
kajian ini dihitung dengan menggunakan 
data volume lalu lintas sebelum Jalan Tol 
Mojokerto – Surabaya beroperasi dan data 
jumlah pelanggaran pada JT Trosobo 
sebagai asumsi jumlah pelanggaran 
kendaraan berat angkutan barang yang 
terjadi pada jalan yang ditinjau. 
4. Umur rencana jalan yang digunakan dalam 
analisis penurunan umur rencana jalan 
adalah selama 10 tahun. 
5. Jalan yang ditinjau dalam analisis penurunan 
umur rencana jalan adalah Jl. Raya Legundi 
(Legundi 1) pada simpang 4 Legundi, Jl. 
  
 
Gubernur Sunandar pada simpang 4 Bypass 
Krian, dan Jl. Raya Legundi (Legundi 2) 
pada simpang 4 Bypass Krian. 
6. Alternatif lokasi jembatan timbang baru 
ditentukan berdasarkan Peraturan Menteri 
Perhubungan Republik Indonesia Nomor 
PM 134 tahun 2015. 
7. Alternatif lokasi yang digunakan adalah 
alternatif 1 yang terletak di Jl. Gubernur 
Sunandar, alternatif 2 yang terletak di Jl. 
Bypass Krian, dan alternatif 3 yang terletak 
di Jl. Raya Legundi (Legundi 1). 
METODE 
Kajian ini dilakukan dengan beberapa 
tahapan agar mencapai tujuan yang diharapkan, 
seperti yang ditunjukkan pada Gambar 1 berikut: 
 
 
Gambar 1.  Diagram Alir Metode Kerja 
 
Penelitian dilakukan didaerah sekitar JT 
Trosobo dan Jalan Tol Mojokerto – Surabaya. 
Survei Traffic Counting (TC) dilakukan di dua 
tempat yaitu simpang 4 Legundi (Jl. Raya 
Legundi – Jl. Raya Pasinan Winginanom – Jl. 
Raya Krikilan) dan simpang 4 Bypass Krian (Jl. 
By Pass Krian – Jl. Gubernur Sunandar – Jl. Raya 
Legundi). 
Dari data volume LL (Lalu Lintas) yang 
diperoleh dari survei TC, dapat diketahui 
presentase kendaraan berat angkutan barang 
dengan tujuan kota Surabaya yang melewati JT 
Trosobo. Dari data volume LL tersebut juga akan 
digunakan dalam menghitung nilai VDF 
kendaraan jika kelebihan muatan (overload) pada 
kendaraan berat angkutan barang. Dari nilai VDF 
dapat dihitung penurunan UR (Umur Rencana) 
jalan dilihat dari selisih antara VDF kendaraan 
pada kondisi normal dan overload. 
Untuk mencegah kerugian akibat penurunan 
UR yang akan terjadi, maka pertimbangan untuk 
membangun jembatan timbang baru di daerah 
sekitar JT Trosobo dan Jalan Tol Mojokerto – 
Surabaya sangat diperlukan. Dalam kajian ini 
digunakan metode AHP (Analytic Hierarchy 
Process) untuk menentukan lokasi terbaik dari 
beberapa alternatif lokasi yang sudah ditentukan 
sebelumnya untuk lokasi pembangunan jembatan 
timbang baru. 
Diagram alir AHP yang digunakan pada 
studi ini dapat dilihat pada Gambar 2 berikut: 
 
 
Gambar 2.  Diagram Alir Multi Kriteria 
 
Tabel 1. Penentuan Jumlah Responden 





































Penentuan jumlah responden sangat 
mempengaruhi indeks konsistensi pada proses 
pengambilan keputusan dengan metode AHP. 
Permasalahan yang sering ditemukan dalam 
pengukuran pendapat manusia adalah tidak dapat 
dipaksakannya suatu konsistensi. Kebebasan 
pemberian pendapat pada satu faktor dengan 
faktor yang lain dapat mengarah pada tidak 
konsistensinya jawaban yang diberikan 
responden. Tetapi, terlalu banyak 
ketidakkonsistenan juga tidak diinginkan. Oleh 
karena itu, jumlah responden yang ditentukan 
pada suatu instansi sebisanya cukup untuk 
mewakili keseluruhan pendapat dari instansi 
tersebut. Apabila derajat ketidakkonsistenan yang 
dihasilkan besar, pengulangan wawancara pada 
sejumlah responden yang sama kadang 
diperlukan. 
Dasar dari penetapan kriteria penentuan 
lokasi adalah Peraturan Menteri Perhubungan 
Republik Indonesia Nomor PM 134 tahun 2015. 
Kriteria-kriteria tersebut adalah: 
 Rencana tata ruang, terletak di ruas jalan 
nasional dan jalan strategis nasional 
 Kondisi topografi terletak pada kawasan 
industri, sentra produksi, pelabuhan, jalan 
tol, dan lokasi strategis lainnya 
 Ketersediaan lahan 
 Jaringan jalan dan rencana pengembangan, 
terletak pada jaringan lintas angkutan barang 
Kriteria-kriteria alternatif lokasi dalam 
pemilihan lokasi terbaik untuk pembangunan 
jembatan timbang baru dapat diperoleh dengan 
mempertimbangkan: 
 Aspek sosial politis, berkaitan dengan 
dampak pembebasan lahan yaitu adanya 
kehilangan atau tersedianya kesempatan 
pekerjaan 
 Aspek biaya, mengenai biaya yang 
dibutuhkan untuk pembebasan lahan dan 
pembangunan jembatan timbang 
 Aspek aksesibilitas yang meliputi: 
1. Terletak di jalan arteri, kelas I 
2. Terletak dalam jaringan lintas angkutan 
barang 
3. Terletak pada kawasan industri, sentra 
produksi, pelabuhan, jalan tol, dan lokasi 
strategis lainnya 
 Aspek kesesuaian tata ruang, mengenai 
kesesuaian dengan Rencana Tata Ruang 
Wilayah (RTRW) Kabupaten Sidoarjo 
 Aspek teknis, berkaitan dengan pemenuhan 
persyaratan teknis jalan meliputi geometrik 
jalan, lebar jalan serta kondisi kekuatan jalan 
 Aspek prasarana, berkaitan dengan kondisi 
kebutuhan prasarana seperti ketersediaan 
lahan untuk fasilitas operasional, jalan akses 
keluar masuk kendaraan, jalan sirkulasi 
didalam wilayah operasi serta ketersediaan 
sumber air dan listrik 
Penentuan alternatif lokasi harus sesuai 
dengan kriteria sehingga lokasi terbaik dapat 
ditentukan. Penentuan lokasi terbaik dari 
alternatif-alternatif yang telah memenuhi kriteria 
didukung dengan hasil wawancara kuesioner dari 
stakeholder terkait pemilihan lokasi jembatan 
timbang baru. Letak dari alternatif lokasi tersebut 
dapat dilihat pada Gambar 3 berikut: 
 
Gambar 3.  Alternatif Lokasi Jembatan Timbang 
Baru 
Alternatif lokasi pada studi ini terdiri dari 
lokasi 1, 2, dan 3 dengan keterangan sebagai 
berikut: 
 Lokasi 1, terletak di Jl. Gubernur Sunandar 
pada simpang 4 Bypass Krian 
 Lokasi 2, terletak di Jl. Bypass Krian pada 
simpang 4 Bypass Krian 
 Lokasi 3, terletak di Jl. Raya Legundi pada 
simpang 4 Legundi 
Penentuan alternatif lokasi terbaik dari tiga 
alternatif lokasi tersebut didapatkan dengan cara 
mengalikan nilai bobot kriteria dengan nilai 
utilitas kriteria tiap alternatif yang sebelumnya 
telah diberikan oleh responden melalui kuesioner. 
Nilai terbesar yang diperoleh menjadi alternatif 
lokasi yang dianggap paling potensial untuk 
pembangunan jembatan timbang baru 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
Lokasi dari JT Trosobo, jalan tol Mojokerto 
– Surabaya, dan juga lokasi dilakukannya survei 
TC dapat dilihat pada Gambar 4 berikut: 
 
Gambar 4. Peta Lokasi 
  
 
Survei TC dilakukan pada simpang 4 
Legundi dan simpang 4 Bypass Krian untuk 
mengetahui volume lalu lintas pada kedua 
simpang tersebut. Hasil volume lalu lintas 
kendaraan yang telah di dapat dari survei TC pada 
masing-masing ruas diolah dan didapatkan hasil 
berupa volume lalu lintas kendaraan berat 
angkutan barang pada jam puncak. 
Dari hasil data survei TC diketahui bahwa 
kendaraan angkutan barang yang menuju kota 
Surabaya terbagi menjadi 3 pergerakan, yaitu: 
 178 kend/jam ke arah Benowo (Jl. Raya 
Legundi) 
 207 kend/jam ke arah Driyorejo (Jl. Raya 
Krikilan) 
 277 kend/jam ke arah Trosobo (Jl. Raya 
Madiun-Surabaya) dan 152 kend/jam yang 




Gambar 5. Skema pergerakan kendaraan berat 
pada kondisi jam puncak maksimum menuju 
Surabaya 
Total kendaraan berat yang menuju 
Surabaya sebanyak 662 kend/jam puncak. Dari 
ketiga pergerakan tersebut dapat dilihat bahwa 
kendaraan berat yang tidak memasuki JT Trosobo 
adalah sebanyak 178 kend/jam ke arah Benowo 
dan 207 kend/jam ke arah Driyorejo. Total 
kendaraan yang tidak memasuki JT Trosobo 
adalah sebanyak 385 kend/jam. Maka persentase 
kendaraan berat yang tidak memasuki jembatan 
timbang adalah: 
385/662 × 100% = 58,2% 
Sehingga persentase kontrol JT Trosobo saat ini 
adalah sebesar 100%-58,2% = 41,8% dari total 
kendaraan yang menuju Kota Surabaya. 
Setelah jalan Tol Mojokerto – Surabaya 
mulai beroperasi diprediksi hanya terdapat 152 
kendaraan yang masih tetap menggunakan jalur 
Trosobo untuk menuju Kota Surabaya. Sisa 
kendaraan yang masih melewati jalur Trosobo 
tersebut merupakan kendaraan angkutan barang 
yang berasal dari kawasan industri di sekitar 
daerah JT Trosobo. 
152/662 × 100% = 23%  
Sehingga persentase kontrol muatan JT Trosobo 
diprediksi akan semakin menurun menjadi 23% 
setelah jalan tol Mojokerto – Surabaya beroperasi. 
Sehingga sebesar 77% kendaraan berat angkutan 
barang yang menuju Kota Surabaya tidak 
melewati JT Trosobo.  
Analisis Daya Rusak Kendaraan Berat 
Angkutan Barang  
Golongan kendaraan yang digunakan dalam 
penelitian ini dibagi berdasarkan Kepmen PU No 
370/KPTS/M/2007 yang disesuaikan dengan 
penggolongan kendaraan berat angkutan barang 
pada data JT Trosobo. Golongan kendararaan 
dapat dilihat pada Tabel 2 berikut. 
Tabel 2. Golongan Kendaraan pada Jalan Tol 
yang Sudah Beroperasi 
Golongan Jenis Kendaraan 
Golongan I Sedan, Jip, Pick Up/Truk Kecil, dan Bus 
Golongan II Truk dengan 2 (dua) gandar 
Golongan III Truk dengan 3 (tiga) gandar 
Golongan IV Truk dengan 4 (empat) gandar 
Golongan V Truk dengan 5 (lima) gandar 
Golongan VI Kendaraan bermotor roda 2 (dua) 
Sumber: Kepmen PU No 370/KPTS/M/2007 
Rumus yang digunakan untuk menghitung 
ESAL kendaraan adalah sebagai berikut: 
 





ESAL : Equivalent Single Axle Load (angka 
  ekivalen beban sumbu) 
P : Beban sumbu (kg) 
k : 1 untuk sumbu tunggal, 
  0,086 untuk sumbu tandem, dan 
  0,053 untuk sumbu tripel 
 
Nilai yang didapatkan dari perhitungan ESAL 
kemudian digunakan untuk menghitung 
peningkatan beban muatan sumbu Vehicle 
Damage Factor (VDF) agar dapat diketahui 
seberapa besar pengaruh kerusakan jalan yang 
disebabkan oleh kendaraan berat angkutan 
barang. Rumus yang digunakan dalam 
perhitungan peningkatan VDF adalah sebagai 
berikut: 
 
  % Peningkatan VDF=  
Simpang 4 
Legundi 




Perhitungan menggunakan rumus yang sama 
dilakukan pada setiap golongan kendaraan dan 
setiap peningkatan 0%-5%, 5%-15%, 15%-25%, 
dan 25%-35% kelebihan beban sumbu kendaraan 
berat angkutan barang sesuai dengan format data 
yang digunakan di JT Trosobo. 

















0%-5% 0.711 0.585 0.126 21.551 
5%-15% 1.023 0.585 0.438 74.901 
15%-25% 1.427 0.585 0.843 144.141 
25%-35% 1.942 0.585 1.357 232.151 
35%-40% 2.246 0.585 1.661 284.160 
 

















0%-5% 3.097 2.548 0.549 21.551 
5%-15% 4.456 2.548 1.908 74.901 
15%-25% 6.220 2.548 3.672 144.141 
25%-35% 8.463 2.548 5.915 232.151 
35%-40% 9.788 2.548 7.240 284.160 

















0%-5% 2.830 2.329 0.502 21.551 
5%-15% 4.073 2.329 1.744 74.901 
15%-25% 5.685 2.329 3.356 144.141 
25%-35% 7.734 2.329 5.406 232.151 
35%-40% 8.945 2.329 6.617 284.160 

















0%-5% 8.580 7.059 1.521 21.551 
5%-15% 12.346 7.059 5.287 74.901 
15%-25% 17.233 7.059 10.175 144.141 
25%-35% 23.446 7.059 16.387 232.151 
35%-40% 27.117 7.059 20.058 284.160 
Analisis Penurunan Umur Rencana Jalan 
Ruas Jalan yang dianalisis penurunan umur 
rencananya adalah jalan Legundi 1, jalan 
Gubernur Sunandar, dan jalan Legundi 2. Ruas-
ruas jalan tersebut dipilih karena rute tersebut 
merupakan rute yang akan dilewati kendaraan 
yang ingin memasuki Jalan Tol Mojokerto-
Surabaya. Peta ruas jalan yang ditinjau dapat 
dilihat pada Gambar 6 berikut. 
 
Gambar 6. Peta Ruas Jalan yang Ditinjau 
Jumlah volume LL kendaraan dalam satu 
tahun pada masing-masing ruas jalan yang 
ditinjau diperoleh dari hasil survei TC dapat 
dilihat pada Tabel 7.  
Tabel 7. Volume LL Kendaraan Angkutan 
Barang 
Jalan Jenis Kendaraan 





Tangki 2 As 
396937.5 
Truck Besar 2 As 127750 
Truck Besar 3 As 196187.5 





Tangki 2 As 
707187.5 
Truck Besar 2 As 168812.5 
Truck Besar 3 As 86687.5 




Tangki 2 As 
219000 
Truck Besar 2 As 13687.5 
Truck Besar 3 As 68437.5 
Truck Gandeng 0 
Volume LL kendaraan dalam satu tahun tersebut 
diperoleh dengan membagi volume kendaraan 
pada jam puncak dibagi dengan faktor k (MKJI 
1997) dan dikalikan 365 (jumlah hari dalam satu 
tahun). 
Untuk memperoleh selisih antara VDF 
kendaraan barang pada saat kondisi normal dan 
pada saat kondisi overload, digunakan data 
jumlah pelanggaran yang tercatat di JT Trosobo 
pada tahun 2016 yang dapat dilihat pada Tabel 8. 
Tabel 8. Persentase Pelanggaran Kendaraan berat 
angkutan barang di JT Trosobo pada Tahun 2016 
% pelanggaran 
dalam satu tahun 
5-15% 15-25% >25% 
I 5.650 56.543 29.359 14.098 
II 0.386 49.233 28.279 22.487 
III 0.493 48.000 32.133 19.867 
IV 1.327 36.503 59.039 4.458 
  
 
Data dari JT Trosobo tersebut akan digunakan 
sebagai asumsi dari persentase jumlah kendaraan 
berat angkutan barang yang melanggar di ruas-
ruas jalan yang ditinjau pada kajian ini. 
Pada kajian ini, jumlah pelanggaran yang 
tercatat di JT Trosobo diterapkan pada ruas-ruas 
jalan yang ditinjau untuk menghitung prediksi 
pengurangan umur rencana jalan apabila muatan 
dari kendaraan berat angkutan barang tidak 
terkontrol. Langkah-langkah perhitungan yang 
dilakukan untuk menghitung total penurunan 
umur rencana jalan dapat dilihat pada contoh 
perhitungan (jalan Legundi 1) berikut: 
V LLgolongan I = 396938 kend/tahun 
V LL Total  = 725437,5 
V Pelanggarangolongan I  = 5,65/100  x 725437,5 
 = 40987,6 kend/tahun 
V Normalgolongan I (0-5%) = 396937,5 – 40987,6 
                 = 355949,9 kendaraan 
V Overloadgolongan I (5-15%) = 40987,6 × 56,5%                  
      = 23175,6 kendaraan 
VDF Kumulatif Beban Normal Overload (0%-
5%) 
= Volume Normal ×VDF Beban Normal 
= 355949,9 × 0,711 
= 252941,724 
VDF Kumulatif Beban Overload (5%-15%) 
= Volume Overload × VDF Beban Overload 
= 23175,6 × 1,023 
= 23697,174 
Total VDF Kumulatif Beban Overload 
= (23697,2 + 17175,5 + 11220,6) + 252941,7 
= 305035,012 
dimana V = Volume 
Hasil dari perhitungan selanjutnya dapat 
dilihat pada Tabel 9 sampai dengan Tabel 11. 
Tabel 9. Perhitungan Penurunan Umur Rencana 












Overload     
I 396937.5 232058.0 305035.0 
II 168812.5 430099.2 530509.8 
III 86687.5 201855.8 254252.7 
IV 73000.0 515289.2 695125.6 
Total 725437.5 1379302.2 1784923.1 
 
 
Total penurunan umur rencana 
=  
= 2,9 tahun 
Sisa umur rencana  = 10 – 2,9 
 = 7,1 tahun 
Tabel 10. Perhitungan Penurunan Umur Rencana 











Beban Overload     
I 707187.5 413436.6 535324.3 
II 168812.5 430099.2 533812.1 
III 86687.5 201855.8 258057.2 
IV 73000.0 515289.2 724544.5 
Total 1035687.5 1560680.8 2051738.1 
Total penurunan umur rencana 
=  
= 3,1 tahun 
Sisa umur rencana  = 10 – 3,1 
 =  6,9 tahun 
Tabel 11. Perhitungan Penurunan Umur Rencana 












Overload     
I 219000 128031.984 172957.335 
II 168813 430099.215 528615.849 
III 86688 201855.760 252070.715 
IV 73000 515289.221 678252.993 
Total 547500.000 1275276.181 1631896.892 
Total penurunan umur rencana 
=  
= 2,8 tahun 
Sisa umur rencana  = 10 – 2,8 
 = 7,2 tahun 
Hasil perhitungan menunjukkan bahwa rata-
rata umur rencana jalan yang tersisa hanya selama 
tujuh tahun. Pada penelitian ini, ruas-ruas jalan 
yang ditinjau akan mengalami penurunan sekitar 
tiga tahun umur rencana disebabkan oleh beban 
overload yang diterima oleh jalan, sehingga 
mengakibatkan jalan yang seharusnya bertahan 
selama sepuluh tahun hanya akan bertahan selama 
tujuh tahun. Penurunan umur rencana jalan pada 
ruas-ruas jalan tersebut dihitung berdasarkan 
volume lalu lintas jalan pada saat jalan tol 
Mojokerto – Surabaya belum beroperasi. Jika 
nantinya terjadi peralihan rute kendaraan berat 
  
 
angkutan barang ketika jalan tol Mojokerto – 
Surabaya mulai beroperasi, maka volume lalu 
lintas pada ruas-ruas jalan tersebut akan semakin 
meningkat. Meningkatnya volume lalu lintas 
mengakibatkan potensi terjadinya beban overload 
pada kendaraan berat angkutan barang pun akan 
semakin  bertambah sehingga akan megakibatkan 
kerusakan jalan yang lebih besar. 
Perawatan berkala pada jalan dilakukan 
sekali dalam 4 atau 5 tahun pada jalan dengan 
kondisi normal. Dengan mengetahui frekuensi 
perawatan berkala jalan untuk kondisi beban 
normal, dapat diperkirakan frekuensi perawatan 
berkala jalan pada kondisi beban overload yang 
disajikan pada Gambar 7 berikut. 
 
Gambar 6. Grafik Hubungan antara Indeks 
Perkerasan Jalan dengan Umur Rencana Jalan 
Seperti yang ditampilkan pada Gambar 7, 
penurunan umur rencana jalan dapat 
mempengaruhi frekuensi perawatan berkala pada 
jalan tersebut. Pada kondisi jalan dengan beban 
normal, dilakukan dua kali perawatan berkala, 
yaitu pada tahun kelima dan pada akhir umur 
rencana tahun kesepuluh. Pada kondisi jalan 
dengan beban overload, umur rencana jalan 
diprediksi berkurang menjadi tujuh tahun 
sehingga perawatan berkala dilakukan tiga kali 
dalam sepuluh tahun, yaitu pada tahun ketiga, 
tahun ketujuh, dan pada akhir umur rencana tahun 
kesepuluh. 
Analisis Kerugian Biaya Akibat Penurunan 
Umur Rencana 
Perawatan berkala yang lebih sering 
dilakukan tentu saja akan berpangaruh pada biaya 
perawatan jalan selama sepuluh tahun umur 
rencana jalan tersebut. Jika kondisi tersebut 
diabaikan maka pengelola atau pemilik jalan akan 
mengalami kerugian terus-menerus selama 
masalah beban berlebih pada jalan masih belum 
diatasi. Hasil perhitungan total kerugian biaya 
dapat dilihat pada Tabel 12 berikut. 
Tabel 12. Total Kerugian Biaya Perawatan Jalan 
Tahun 
Ke- 









1 Rutin 32.572.675 Rutin 32.572.675 
Tahun 
Ke- 









2 Rutin 32.572.675 Rutin 32.572.675 








94.953.556 Rutin 32.572.675 
6 Rutin 32.572.675 Rutin 32.572.675 




8 Rutin 32.572.675 Rutin 32.572.675 








Total 450.488.515 Total 512.869.395 
Total Kerugian Biaya (10 Tahun) 
= Biaya (overload) – Biaya (Normal) 
= Rp. 512.869.395 – Rp. 450.488.515 
= Rp. 62.380.880 per km jalan 
Pada kajian ini, jumlah total panjang ruas jalan 
yang ditinjau (jalan Legundi 1 – Jalan Gubernur 
Sunandar – Jalan Legundi 2) adalah sepanjang 4,6 
km.  
Total Kerugian Biaya (10 Tahun) 
= Rp. 62.380.880 × 4,6 
= Rp. 286.952.049,34 
Hasil Analisis Pemilihan Alternatif Lokasi 
Jembatan Timbang Baru 
Dari hasil analisis, diperoleh bobot rata-rata 
kriteria pada masing-masing aspek yang sudah 
ditentukan sebelumnya. Aspek sosial politis 
memperoleh bobot sebesar 0,06; aspek biaya 
sebesar 0,10; aspek aksesibilitas sebesar 0,28; 
aspek kesesuaian tata ruang sebesar 0,24; aspek 
teknis sebesar 0,17; dan aspek prasarana sebesar, 
0,15. 
Pemilihan alternatif lokasi JT Trosobo 
dilakukan dengan menganalisis lokasi terbaik 
sesuai kondisi daerah masing-masing alternatif. 
Pada analisis tersebut, setiap kriteria pada masing-
masing alternatif lokasi diberikan penilaian. Nilai 
yang diperoleh setiap kriteria tersebut kemudian 
dikalikan dengan bobot kriteria yang telah 
didapatkan dari hasil penilaian responden 
sebelumnya. Dari hasil perhitungan, diperoleh 
skor untuk masing-masing alternatif lokasi seperti 
yang terlihat pada Tabel 13 yaitu alternatif 1 
dengan skor 0,75; alternatif dengan skor 0,72; dan 








Alt 1 Alt 2 Alt 3 












0,06 0,00 0,00 1,00 0,06 0,00 0,00 
Biaya 0,10 0,67 0,07 1,00 0,10 0,00 0,00 
Aksesibilitas 0,28 0,83 0,23 0,00 0,00 1,00 0,28 
Kesesuaian 
Tata Ruang 
0,24 1,00 0,24 1,00 0,24 1,00 0,24 
Teknis 0,17 0,40 0,07 1,00 0,17 0,00 0,00 
Prasarana 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 
Total 1,00 0,75 0,72 0,66 
Rangking 
 
1 2 3 
KESIMPULAN DAN SARAN 
Kesimpulan 
Dari hasil kajian didapatkan kesimpulan 
sebagai berikut: 
1. Kondisi kontrol muatan pada JT Trosobo 
sebelum beroperasinya Jalan Tol Mojokerto 
– Surabaya adalah sebesar 41,8% dari total 
kendaraan berat yang menuju Kota Surabaya 
dan diprediksi akan turun menjadi 23% 
setelah beroperasinya jalan tol tersebut.  
2. Hasil penurunan umur rencana jalan dan 
kerugian biaya akibat beban overload pada 
jalan yang ditinjau (Legundi 1 – Gubernur 
Sunandar – Legundi 2) adalah sebagai 
berikut: 
• Dari hasil analisis persentase 
peningkatan VDF terhadap golongan 
kendaraan dengan MST yang berbeda, 
didapatkan prediksi rata-rata hasil 
penurunan umur rencana jalan yaitu 
sebesar 2,9 tahun pada Jalan Legundi 1, 
3,1 tahun pada Jalan Gubernur Sunandar, 
dan 2,8 tahun pada Jalan Legundi 2. 
• Kerugian biaya yang dialami pemerintah 
akibat peningkatan anggaran perawatan 
rutin dan perawatan berkala jalan pada 
jalan yang ditinjau adalah senilai Rp. 
286.952.049,34. 
3. Alternatif lokasi terpilih yang berpotensi 
sebagai lokasi pembangunan jembatan 
timbang baru adalah alternatif 1 yang 
didapatkan dari hasil analisis AHP. Adapun 
perolehan skor untuk masing-masing 
alternatif adalah sebagai berikut: 
• Alternatif 1 yang berlokasi di Jalan 
Gubernur Sunandar memperoleh skor 
0,75. 
• Alternatif 2 yang berlokasi di Jalan 
Bypass Krian memperoleh skor 0,72. 
• Alternatif 3 yang berlokasi di Jalan Raya 





Saran untuk penelitian selanjutnya adalah 
sebagai berikut: 
1. Responden untuk kajian selanjutnya 
sebaiknya ditambah agar dapat 
meningkatkan keakurasian dan konsistensi 
jawaban responden. 
2. Selang waktu antara pelaksanaan survei dan 
pengolahan data sebaiknya tidak terlalu jauh 
agar hasil dari pengolahan data lebih akurat. 
3. Sumber data yang menyangkut tentang biaya 
untuk kajian selanjutnya sebaiknya 
didapatkan langsung dari instansi terkait 
agar keakurasian dari hasil analisis menjadi 
lebih baik. 
4. Meninjau kembali peraturan/standar serta 
metode yang digunakan pada penelitian ini 
untuk mengantisipasi adanya pembaharuan/ 
revisi kedepannya. 
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